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«La Bel gi que de l’Orient» et les che mins 
de fer: les rai sons d’une com pa rai son
La cons truc tion po li ti que de l’État-na tion
dans le Par le ment rou main (1866-1871)
SILVIA MARTON
L’analyse des dé bats par le men tai res dé mon tre la ma nière dont les élus de la 
na tion ont en vi sagé la cons truc tion de l’État-na tion rou main pen dant les pre miè-
res an nées de la mo nar chie cons ti tu tion nelle. À tra vers l’analyse d’un grand dos-
sier qui a fort pré oc cupé les par le men tai res, à sa voir les conces sions des che mins 
de fer, j’entends ana ly ser la ma nière dont ils ont pro jeté, et à la fois jus ti fié, la con-
struc tion de la na tion et l’aménagement de l’État et de son dis po si tif ins ti tu tion-
nel. Je m’appuie sur un ter rain do cu men taire – les dé bats par le men tai res – soit 
né gligé et in suf fi sam ment ex ploité, soit en cas tré dans les gril les idéo lo gi ques de 
l’historiographie na tio nal-com mu niste.
Car le Par le ment est un ter rain d’étude pri vi lé gié de pro duc tion de l’État-na tion, 
lieu à la fois sym bo li que et bien réel, his to ri que et conjonc tu rel. Lieu sym bo li que 
d’abord, car le Par le ment consa cre le prin cipe fon da men tal de la mo der nité po li ti-
que: la re pré sen ta tion de la na tion. Lieu his to ri que et conjonc tu rel en suite, car le Par-
le ment est un lieu de pré di lec tion, où les ré flexions et les dé li bé ra tions ra tion nel les 
sont en tre mê lées aux contin gen ces. Ce ne sont pas des phi lo so phes qui siè gent au 
Par le ment, mais des lé gi sla teurs qui ont re cours à des idées plus ou moins sys té ma-
ti ques et qui ont comme pré oc cu pa tion pri mor diale de les trans for mer en ré alité1 
sous la pres sion des évé ne ments et de leurs opi nions et re pré sen ta tions. D’où l’intérêt 
d’écouter le lé gi sla teur au mo ment où, in formé de l’événement, il l’analyse, il le dis-
cute et il pré pare son vote. Car, c’est la convic tion de ma re cher che, «c’est tou jours 
dans les condi tions de sa mise à l’épreuve que peut se dé chif frer le po li ti que»2.
Les par le men tai res rou mains pro cè dent à de nom breu ses com pa rai sons dans 
leurs in ter ven tions, le plus sou vent pour jus ti fier leurs ar gu ments. Le re cours à la 
com pa rai son, au-delà de ses ver tus jus ti fi ca tri ces, peut éga le ment s’expliquer par 
des rai sons rhé to ri ques. Ce qui m’intéresse, c’est le contenu de la com pa rai son avec 
la Bel gi que et les rai sons pour les quel les les élus de la na tion choi sis sent, dans leurs 
ar gu ments sur un thème de dé bat pré cis, de la com pa rer avec la Rou ma nie (ou 
sim ple ment de la nom mer). En d’autres mots, ce n’est pas le de gré de vé rité de la 
com pa rai son qui m’intéresse. Je ne m’engage pas dans une re cher che his to ri que 
pour éta blir si les com pa rai sons avec la Bel gi que avaient vrai ment des cor res pon-
dan ces dans la ré alité. Ce qui est plus im por tant, c’est d’essayer de com pren dre 
les ar gu ments que les par le men tai res ap por tent pour jus ti fier leur com pa rai son.
Il faut le pré ci ser d’emblée, les com pa rai sons avec la Bel gi que ne sont pas fré-
quen tes dans le Par le ment rou main des an nées 1866-1871, comme le sont, par 
exem ple, les com pa rai sons avec l’Angleterre ou la France. Les par le men tai res de 
1 Marcel GAUCHET, La révolution des droits de l’homme, Gallimard, Paris, 1989, pp. X, XIX-XX, 58.
2 Pierre ROSANVALLON, Pour une histoire conceptuelle du politique, Seuil, Paris, 2003, p. 30.
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tou tes les orien ta tions po li ti ques, li bé ra les et conser va tri ces, consi dè rent l’Angleterre 
comme «la pa trie mère» (se lon l’expression si sug ges tive de Ni co lae Bla rem berg1) 
du gou ver ne ment re pré sen ta tif et du cons ti tu tio na lisme. Les com pa rai sons avec 
la France, «sœur la tine» se lon, de nou veau, pres que tous les par le men tai res, quelle 
que soit leur af fi nité po li ti que, n’appartiennent pas tel le ment au re gis tre cons ti tu-
tion nel, mais plu tôt au re gis tre af fec tif, géo po li ti que et in tel lec tuel. À ceci s’ajoute, 
bien évi dem ment, la per cep tion de la France comme pro tec trice des na tio na li tés 
de l’Europe orien tale, en gé né ral, et des Pays Rou mains, en par ti cu lier, mem bres 
orien taux de la «gente la tine».
Quoi que moins fré quente, la com pa rai son avec la Bel gi que est as sez fa cile à 
ré ali ser, se lon les élus rou mains. Ils voient deux si mi la ri tés en tre la Bel gi que et la 
Rou ma nie qui tien nent, se lon eux, de l’ordre de l’évidence: les di men sions ter ri to-
ria les com pa ra bles en tre les deux États; et la des ti née cons ti tu tion nelle re la ti ve-
ment iden ti que, 1830 pour la Bel gi que et 1866 pour la Rou ma nie. À leurs yeux, 
1830 et 1866 ont la même si gni fi ca tion, créa tion des deux États et, sur tout, ins tau ra-
tion d’une épo que de sta bi lité et de sé cu rité grâce à la mo nar chie. Il est in té res sant 
de noter, le comte de Flan dre, la pre mière op tion pour le Trône rou main de la «mon-
strueuse coa li tion» de fé vrier 18662, reste dans les mé moi res sous le si gne de la nos-
tal gie. Les hom mes po li ti ques rou mains, mal gré son re fus d’accepter l’offre, 
n’éprouvent pas de res sen ti ments à son égard.
Néan moins, la Bel gi que joue un rôle très in té res sant, moins comme élé ment 
cen tral de la com pa rai son: sur ce ter rain, la France, «sœur la tine», et l’Angleterre, 
«mère» du cons ti tu tion na lisme, peu vent dif fi ci le ment être contes tées. La Bel gi que 
re pré sente sur tout un mo dèle im por tant pour la Rou ma nie dans ses es sais de dé-
ve lop pe ment et de mo der ni sa tion, en un mot, d’occidentalisation. Dans ce sens, 
la si gni fi ca tion la plus im por tante de l’expression «Bel gi que de l’Orient» est pa ra-
doxale, mais seu le ment en apparence: la com pa rai son tra duit un ef fort de mo der-
ni sa tion et d’occidentalisation. Car le ré gime de la mo nar chie cons ti tu tion nelle 
conti nue l’effort de mo der ni sa tion ins ti tu tion nelle, lé gi sla tive et ad mi nis tra tive 
entamé avec plus ou moins de suc cès par Al.I. Cuza3.
En 1866, l’expression «Bel gi que de l’Orient» est bien connue et, même si l’expres sion 
n’est pas tou jours uti li sée comme telle, ex pli ci te ment, est por teuse d’un sens lar ge-
ment ac cepté. Le sens po li ti que de l’expression date des an nées cin quante du XIXe siè-
cle, lors que les par ti sans rou mains et oc ci den taux de l’union de la Mol da vie et de la 
Va la chie sou te naient l’idée de la créa tion d’un État cons ti tu tion nel selon le mo dèle 
belge, dont le mo nar que ap par tien drait à une fa mille ré gnante eu ro péenne et qui 
1 Monitorul. Jurnal Oficial al Principatelor Unite Române, no. 277 du 16/28 décembre 1870, 
séance du 9 décembre 1870, p. 2274 (cité par la suite M.O.).
2 Le 2 mai 1864 le prince Cuza organisa un coup d’État et s’attribua les pleins pouvoirs. 
Devenu impopulaire, il fut renversé par un coup d’État et abdiqua le 11 février 1866. Cette conspi-
ration – appelée la «monstrueuse coalition» – a réuni conservateurs et libéraux du pays. Le gou-
vernement provisoire instauré suite à ces événements est détenu par une Lieutenance princière 
dont les membres ont fait partie de la «monstrueuse coalition».
3 En 1858 les grandes puissances se réunirent à Paris et fixèrent le nouveau statut des Prin-
cipautés: elles formaient désormais «les Principautés Unies de Valachie et de Moldavie» chacune 
avec un prince autochtone, un gouvernement et une assemblée élue; la Porte restait suzeraine et de-
vait approuver l’élection du prince choisi. Mais les deux Principautés ont élu en janvier 1859 le mê-
me prince, Alexandru Ioan Cuza. En septembre 1859 les puissances garantes des Principautés 
reconnurent la double élection pour la durée de la vie de Cuza (et non pour ses successeurs).
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se rait placé sous la ga ran tie des gran des puis san ces eu ro péen nes1. Il a été dé mon tré 
que le sté réo type po li ti que est consa cré au mo ment de l’adoption de la Cons ti tu tion 
rou maine de 1866 et sera en ri chi dans les an nées à ve nir par d’autres élé ments d’ordre 
ins ti tu tion nel, éco no mi que, mi li taire, cultu rel et gé néa lo gi que2.
La Bel gi que est un des ins tru ments les plus uti les dans les ar gu ments des dé-
pu tés rou mains afin de sou te nir leurs dif fé ren tes po si tions dans le dos sier des che-
mins de fer. Et pour de bon nes rai sons.
Les pre miers pro jets de che min de fer bel ges da tent d’avant 1830, ve nus des 
mi lieux in dus triels et com mer çants de Liège et d’Anvers. C’est en 1831, au len de-
main de la cons ti tu tion de la Bel gi que, que le gou ver ne ment exa mine un pro jet de 
li gne de che min de fer al lant de l’Escaut à Co lo gne. Comme les ca pi ta lis tes pri vés 
étaient ré ti cents, le gou ver ne ment dé cide de la fi nan cer di rec te ment par l’emprunt 
pu blic. Comme l’État rou main, l’État belge en tend amé lio rer les voies de trans port 
et s’engage à cons truire un ré seau de che mins de fer vu à la fois comme une ma ni-
fes ta tion et un fac teur d’accélération de la ré vo lu tion in dus trielle. On consi dère 
que l’État est l’instance la plus ap pro priée et lé gi time pour dé mar rer un pro jet de 
telle en ver gure. La so lu tion des em prunts pu blics sem ble pré sen ter des avan ta ges 
éco no mi ques et po li ti ques in contes ta bles – c’est la po si tion du li bé ral Char les Ro-
gier: elle en cou rage l’industrie et le com merce et en même temps elle est une ma-
nière de conso li der l’unité na tio nale et af fir mer aux yeux de l’Europe la cré di bi lité 
du nou vel État. Les Cham bres bel ges adop tent cette pro po si tion après un dé bat 
où les voix contre, ve nant sur tout des mi lieux d’affaires de Mons et de Char le roi 
op po sés au mo no pole de l’État et in quiets d’un pro jet qui pour rait fa vo ri ser Liège 
et Ver viers, se font en ten dre en af fir mant que ce nou veau moyen de com mu ni ca-
tion a cer tains ris ques (pour la pros pé rité, la tran quil lité pu bli que, la santé de la 
po pu la tion etc.). La loi est tou te fois vo tée le 1er mai 1834. Elle n’envisage pas seu-
le ment la cons truc tion d’une li gne de che min de fer An vers-Ver viers, mais de tout 
un ré seau avec des axes qui cou vrent le pays en tier. À la fin de l’année 1843, le ré-
seau de base de 559 km est ter miné, la Bel gi que étant en avance dans ce do maine 
sur le reste du conti nent. Grâce à son ré seau, elle s’intègre dans l’espace éco no mi-
que mon dial tout en se dé ve lop pant extra or di nai re ment du point de vue éco no mi-
que. À par tir de 1845, l’État belge concède à des ca pi ta lis tes pri vés la cons truc tion 
de nou vel les li gnes. À cause de la ré ces sion éco no mi que et du chô mage, le gou ver-
ne ment com mence à par tir de 1870 à ra che ter les li gnes de che mins de fer concé-
dées afin d’unifier l’exploitation et d’abaisser les ta rifs3 (en sui vant ainsi la lo gi que 
d’action de la ma jo rité des États eu ro péens du der nier quart du XIXe siè cle).
On re trouve des ar gu ments si mi lai res dans les dé bats par le men tai res rou-
mains lors des dis cus sions des conces sions des che mins de fer. La Cham bre des 
1 Pour ces aspects, v. Laurenţiu VLAD, Pe urmele «Belgiei Orientului». România la expoziţiile 
universale sau internaţionale de la Anvers, Bruxelles, Liège şi Gand (1894-1935), Nemira, Bucureşti, 
2004, pp. 74-75, 77.
2 Ce n’est pas sans raisons qu’on publie en 1903 et en 1907 à Bucarest le journal Belgia 
Orientului, ibidem, pp. 78-79.
3 Pour ce paragraphe sur la construction des chemins de fer en Belgique, j’ai utilisé Thérèse 
BITSCH, Histoire de la Belgique de l’Antiquité à nos jours, Éditions Complexe, 2004, pp. 89-94. Pour 
l’essor économique et l’industrialisation belges de la première moitié du XIXe siècle, v. Pierre 
LEBRUN, Essai sur la révolution industrielle en Belgique, 1770-1847, 2e éd., Palais des Académies, 
Bruxelles, 1981, passim; Barbara EMERSON, Léopold II. Le royaume et l’empire, Duculot, Paris, 
1980, pp. 8-9.
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dépu tés dé bat et vote deux conces sions des che mins de fer: la conces sion Strous berg 
(pour la li gne Ro man-Vâr cio rova) et Of fen heim (pour la li gne Iţ cani-Ro man) au 
mois de mai 18681. La ma jo rité est dé te nue à l’Assemblée par les li bé raux ra di caux 
et les li bé raux frac tion nis tes de Mol da vie2. Le Sé nat, convo qué en ses sion extra or di-
naire en ce but, vote les conces sions au mois de sep tem bre de la même an née3.
Les pro blè mes com plexes d’ordre tech ni que et évé ne men tiel liés au grand 
dos sier des conces sions des che mins de fer des pre miè res an nées de la mo nar chie 
cons ti tu tion nelle n’entrent pas dans le ca dre de cette contri bu tion. Ces as pects ont 
été lar ge ment étu diés par les his to riens4. Ce qui m’intéresse, c’est l’identification 
des gran des li gnes de l’argumentation des dé pu tés, leurs idées-clefs qui ré vè lent 
la si gni fi ca tion qu’ils don nent à l’entreprise fer ro viaire dans la cons truc tion de 
l’État-na tion: les che mins de fer re pré sen tent pour les dé pu tés rou mains des voies 
d’accès pri vi lé giées vers la ci vi li sa tion et vers «l’Europe»; ils sont des res sour ces 
vi ta les pour la com mu ni ca tion et pour le com merce et, im pli ci te ment, pour le dé-
ve lop pe ment de la na tion, alors que les étran gers, conces sion nai res des che mins 
de fer, ne sont pas des res sour ces bé né fi ques pour son dé ve lop pe ment. La peur 
d’ordre éco no mi que de vant les étran gers se ma ni feste dans dé bat des conces sions 
fer ro viai res. C’est un thème ex trê me ment pré sent et pe sant pen dant les pre miè res 
an nées de la conso li da tion de la mo nar chie cons ti tu tion nelle. En gé né ral, l’attitude 
do mi nante dans le dis cours des élus rou mains en vers les étran gers est né ga tive: 
les étran gers, quels qu’ils soient, ne sont pas des res sour ces bé né fi ques pour la 
cons truc tion et la conso li da tion de la na tion rou maine. Et, sur tout, la cons truc tion 
des che mins de fer est un de voir de l’État rou main (on n’a pas be soin des étran gers 
pour les cons truire!), seu le ment l’État ayant la ca pa cité et la lé gi ti mité d’initier de 
tels pro jets d’infrastructure.
Cette at ti tude a trois vo lets tout aussi im por tants. D’abord, elle com plète les 
mul ti ples vi sa ges du na tio na lisme dans son ac cep tion la plus mo derne et elle est 
une par tie in té grante de la xé no pho bie en ten due comme dé fense de la na tio na lité 
rou maine. En suite, cette at ti tude fait écho à la lo gi que se lon la quelle ce n’est que 
l’État qui peut connaî tre l’intérêt pu blic, su pé rieur à tout au tre type d’intérêt 
(puisqu’il ne pour suit que l’intérêt pu blic et so cial, non ce lui in di vi duel ou, pire 
en core, ce lui étran ger). Et fi na le ment, à la peur plus gé né rale du ca pi ta liste, ty pi-
que à la vi sion éta tiste fer ro viaire, s’ajoute chez les in ter ve nants li bé raux ra di caux 
(comme George Brătianu) ou frac tion nis tes (comme A.D. Hol ban ou Ion Co-
drescu) la peur du ca pi ta liste étran ger.
1 M.O., no. 123 du 1/13 juin 1868 séance du 27 mai 1868, p. 799.
2 Membres du groupe politique la Fraction libre et indépendante de Iaşi (appelée également 
«le parti des professeurs de Iaşi»), sous la direction de la forte personnalité du professeur 
universitaire Nicolae Ionescu.
3 Istoria parlamentului şi a vieţii parlamentare din România până la 1918, Editura Academiei 
R.S.R., Bucureşti, 1983, pp. 185-186.
4 Apostol STAN, Grupări şi curente politice în România între Unire şi Independenţă (1859-1877), 
Editura Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1979, pp. 258-265; Istoria parlamentului…cit., 
pp. 184-185; Keith HITCHINS, România. 1866-1947, trad. roum. G.G. Potra et D. Răzdolescu, 
Humanitas, Bucureşti, 1996, pp. 220-222; Dan BERINDEI, Societatea românească în vremea lui Carol 
I (1866-1876), Editura Militară, Bucureşti, 1992, pp. 67-69, 169; Costin MURGESCU publie (avec 
des commentaires) en quelques épisodes l’historique et l’analyse de l’affaire Strousberg faits par 
Victor SLĂVESCU, Afacerea Strousberg, ouvrage inédit de ce dernier, dans Magazin istoric, XIII, 
no. 2 (143), février 1979, pp. 58-62; XIII, nr. 3 (144), mars 1979, pp. 49-51, 61.
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Le dé bat rou main a d’importants élé ments com muns aux dé bats bel ges et 
fran çais des an nées 1830. Comme on le verra dans ce qui suit, dans les an nées 
1868-1869, au mo ment où débutent les grands pro jets de cons truc tion des che mins 
de fer, c’est à l’État que les par le men tai res rou mains confient cette en tre prise. La 
Bel gi que a pro cédé de la même ma nière trois dé cen nies au pa ra vant lorsqu’elle a 
dé marré les grands chan tiers fer ro viai res et par tiel le ment la France à la même épo-
que. Dans le cas de cette der nière, c’est le corps d’ingénieurs de l’État des Ponts et 
Chaus sées qui a sou tenu la so lu tion éta ti que dans les dé bats (sur tout à par tir de 
1832): les che mins de fer, tout comme les au tres voies de com mu ni ca tions, ap par-
tien nent au do maine pu blic; aussi les éven tuel les conces sions ne peu vent-el les 
être que pro vi soi res et doi vent s’intégrer dans un plan d’ensemble dé fini par 
l’État, se lon le prin cipe qu’un ou vrage est d’une uti lité plus grande lorsqu’il est 
exé cuté par ce der nier que lorsqu’il est le ré sul tat d’une ini tia tive pri vée. En tre 
cette vi sion éta tiste du sys tème de trans ports et la vi sion in di vi dua liste, d’essence 
li bé rale, avec la pri mauté don née aux com pa gnies (le mo dèle an glais), la so lu tion 
de com pro mis trou vée en France à la suite des dé bats de la dé cen nie 1830-40 a as-
so cié les ban ques, les so cié tés pri vées et l’État dans les en tre pri ses fer ro viai res, 
avec l’exclusion dé fi ni tive des conces sions per pé tuel les et avec le re jet de la prise 
de par ti ci pa tion de l’État dans les com pa gnies1.
Le contexte ex pli que en grande me sure l’attitude ex trê me ment ré ti cente à 
l’égard des étran gers des par le men tai res rou mains. La peur eth ni que et éco no mi-
que sem ble do mi ner la dé fi ni tion des rap ports des Rou mains avec les Juifs au XIXe 
siè cle, tan dis que la peur éco no mi que sem ble do mi ner l’attitude à l’égard des 
conces sion nai res étran gers oc ci den taux. Les consi dé ra tions d’ordre tech ni que – les 
som mes né ces sai res, les ki lo mè tres de che min de fer etc. – sont très pré sen tes dans 
les in ter ven tions des dé pu tés. Mais tous ces cal culs ari des n’occultent au cu ne ment 
leur sen ti ment do mi nant: les che mins de fer sont vi taux pour le dé ve lop pe ment de 
l’économie, du com merce des Prin ci pau tés et du trans port des pro duits agri co les 
et pour fa vo ri ser l’apparition des in dus tries dans un pays en core émi nem ment 
agraire – en un seul mot, pour la mo der ni sa tion de l’État et de la na tion. Les at ten-
tes des par le men tai res rou mains en ter mes de dé ve lop pe ment à la suite de la 
construc tion du sys tème fer ro viaire sont d’autant plus gran des qu’ils sont tous 
cons cients du re tard du pays et du grand tra vail de rat tra page éco no mi que qui 
reste en core à faire. Mais leur sen ti ment do mi nant est en écho (in vo lon taire plu tôt 
et avec un cer tain dé ca lage) aux idées di rec tri ces des Lu miè res concer nant les cau-
ses de la pros pé rité des na tions, re pri ses par les li bé raux eu ro péens des pre miè res 
dé cen nies du XIXe siè cle: la cer ti tude que les voies de com mu ni ca tion sont sy no ny-
mes de pro grès et que l’échange est créa teur de ri chesse. C’est cette vo lonté de don-
ner ex pres sion ma té rielle à la culture tech ni que in dus trielle et mé ca ni cienne dont 
les sour ces re mon tent au XVIIIe siè cle qui dé ter mine les dé pu tés rou mains à agir2.
Mais au-delà de cette convic tion com mune, un cli vage im por tant se forme en tre 
les dé pu tés qui sont d’accord avec la conces sion des tra vaux pour la cons truc tion des 
1 Pour les débats des années 1830 liés aux chemins de fer français, v. ce qui constitue désor-
mais la référence, François CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1er, 1740-1883, 
Fayard, Paris, 1997, pp. 94-97, 113-121, 203.
2 Et c’est elle qui a mis en marche l’œuvre entreprise en France par le corps des Ponts et 
Chaussées, partagée aussi bien par les mercantilistes et les physiocrates que par ceux que l’on ap-
pellera par la suite les libéraux, ibidem, pp. 12-16, 41-45.
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che mins de fer au près des conces sion nai res étran gers, et ceux qui, mi no ri tai res, il 
est vrai, mais ora teurs re dou ta bles, se pro non cent pour ex clure les étran gers des 
dé mar ches pa reil les, na tio na les par dé fi ni tion – mais sans que le rôle de l’État et 
la vi sion éta tiste fer ro viaire soient mis en ques tion par les deux camps.
Se lon le dé puté li bé ral Anas tase Sto lo jan, ce qui compte, c’est le coût de la con-
struc tion des che mins de fer et non l’origine des ca pi taux, au toch tone ou étran gère. 
Il est l’adepte de la so lu tion de com pro mis trou vée en France dans les an nées 1830-40 
et de la vi sion de Char les Ro gier. Le pa trio tisme, tel qu’il est dé fini par Sto lo jan, 
consiste à trou ver «l’argent le moins cher pour les Rou mains», quelle que soit son ori-
gine1. Les che mins de fer sont pro pi ces à «la ri chesse pu bli que», le dé puté n’a pas de 
dou tes à cet égard. Pour dé mon trer l’utilité uni ver selle de ces moyens de trans port 
sur le dé ve lop pe ment éco no mi que, sur la pro priété et la va leur de la terre, il donne 
comme exem ples les États-Unis et cer tains pays eu ro péens, au pre mier chef la France 
et la Bel gi que2. «Il y a un pays, dit-il, qui res sem ble beau coup à la si tua tion dans la-
quelle nous nous trou vons à pré sent. Ce pays est la Bel gi que». Il cite un pas sage3 as-
sez long de Mi chel Che va lier, ex trê me ment ré vé la teur sur les rai sons du dé puté de 
faire la com pa rai son avec la Bel gi que:
«Dès sa cons ti tu tion, le gou ver ne ment du roi Léo pold a senti que, pour 
s’assurer l’avenir, il lui fal lait com men cer sur le ter ri toire de la Bel gi que des 
gran des en tre pri ses en har mo nie avec l’esprit du siè cle. Les che mins de fer 
étaient déjà uti li sés; le gou ver ne ment a la convic tion qu’ils re pré sen tent un 
moyen pour ga gner une po pu la rité so lide et qu’il ar ri vera ainsi à créer pour 
la Bel gi que un ti tre cer tain d’admission parmi les États eu ro péens.
Tous ces es poirs du gou ver ne ment belge se sont ré ali sés sur me sure et 
abon dam ment. Grâce à cette dé mons tra tion de puis sance (nous in sis tons sur 
ce mot, car la force qui donne nais sance aux œu vres fé condes est éga le ment 
puis sance, tout comme celle qui cou vre de ca da vres les champs de ba taille), 
grâce à cet acte dé ci sif, la Bel gi que, par fai te ment conso li dée à l’intérieur, a 
ga gné l’admiration ex terne, si non l’amitié de ses en ne mis les plus achar nés; 
grâce à ses mi nis tres, en 1834 elle a dé passé les gran des mo nar chies eu ro-
péen nes dans le do maine des che mins de fer; elle doit sa pro priété4 à cette 
œu vre de grande ha leine; elle lui doit même sa na tio na lité»5.
Après avoir fini sa ci ta tion de Mi chel Che va lier, Anas tase Sto lo jan s’exclame: 
«Écou tez, Mes sieurs, si vous vou lez être des Rou mains, vo tez les che mins de fer».
Ce n’est pas seu le ment «l’esprit du siè cle» qui pousse le dé puté rou main à 
faire la com pa rai son avec la Bel gi que. Comme pour Mi chel Che va lier, les che mins 
1 M.O., no. 115 du 23 mai/4 juin 1868, séance du 16 mai 1868, p. 733. Toutes les traductions 
du roumain m’appartiennent.
2 M.O., no. 115 du 23 mai/4 juin 1868, séance din 16 mai 1868, pp. 732-733.
3 Il est possible qu’une recherche plus approfondie puisse permettre d’identifier l’existence 
de ce passage dans les écrits de Chevalier ou les éventuelles erreurs de citation. Mais comme 
pour les autres comparaisons et citations des parlementaires roumains, ce n’est pas le degré de 
vérité de leurs comparaisons qui est important, mais les raisons qui, à leur sens, les justifient. 
Pour une recherche qui puisse permettre l’identification exacte du passage, se reporter à Jean 
WALCH, Bibliographie du saint-simonisme avec trois textes inédits, Librairie philosophique J. Vrin, 
Paris, 1967; IDEM, Michel Chevalier. Economiste et saint-simonien, 1806-1879, Librairie phi-
losophique J. Vrin, Paris, 1975.
4 M.O., no. 115 du 23 mai/4 juin 1868, séance du 16 mai 1868, p. 732.
5 Ibidem, p. 733.
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de fer re pré sen tent aux yeux des Rou mains «un ti tre cer tain d’admission parmi 
les États eu ro péens» et un moyen pour dé mon trer la conso li da tion éta ti que in té-
rieure. En 1868, la Rou ma nie se trouve à peu près dans la même si tua tion que la 
Bel gi que en 1832: étant un État de di men sions ré dui tes et à peine cons ti tué du 
point de vue po li ti que, il lui faut dé mon trer par tous les moyens et sur tout par les 
che mins de fer d’être ca pa ble de par ti ci per au «concert des na tions eu ro péen nes» 
par un dé ve lop pe ment in terne via ble et par la ga ran tie de la sta bi lité in terne. Les 
pa ro les de Mi chel Che va lier et les ar gu ments de Sto lo jan ont tout leur sens dans 
le contexte in tel lec tuel de l’époque qui af fir mait que la di men sion des na tions est 
l’indicateur du pro grès de la ci vi li sa tion et une pré-condi tion pour être consi déré 
comme un État-na tion1. En d’autres mots, l’idéologie li bé rale des an nées 1830-1880 
consi dé rait que le «prin cipe des na tio na li tés» pou vait s’appliquer seu le ment aux 
na tio na li tés d’une cer taine di men sion sur la base du «prin cipe de la li mite»: 
l’autodétermination était vue comme un droit des na tions via bles du point de vue 
cultu rel, éco no mi que et po li ti que2. Aussi la Bel gi que a-t-elle ga gné par les che-
mins de fer «sa na tio na lité», se lon Che va lier, tan dis que la Rou ma nie peut af fir-
mer et ga gner sa rou ma nité: «Si vous vou lez être des Rou mains, vo tez les che mins 
de fer», dit Sto lo jan.
M. Che va lier a dé ve lop pée ces idées sur le dé ve lop pe ment des na tions d’une ma-
 nière sys té ma ti que dans ses ré flexions ad mi ra ti ves sur les États-Unis, où il écri vit:
«Le dé ve lop pe ment in dus triel n’est pas tout le dé ve lop pe ment hu main; 
mais, à da ter du dix-hui tième siè cle, nul peu ple ne sera ad mis à se faire comp-
ter au pre mier rang des na tions, s’il n’est avancé dans la car rière in dus trielle, 
s’il ne sait pro duire et tra vail ler. Nul peu ple ne sera puis sant s’il n’est ri che, 
et l’on ne s’enrichit plus que par le tra vail»3.
Ce que sem ble en core dire Mi chel Che va lier et ce qui convient tel le ment aux 
dé pu tés rou mains, c’est que le pou voir éco no mi que est au moins égal avec la dé-
mons tra tion mi li taire, dans le cas de deux pe tits États qui clai re ment n’ont pas des 
ca pa ci tés de conquête ou d’offensive mi li taire ré el les – une au tre di men sion qui 
dé mon trait à l’époque le de gré de via bi lité des na tions. Dé ve lop per les che mins 
de fer et la puis sance éco no mi que, c’est une ma nière de sup plan ter cette frus tra-
tion d’ordre mi li taire, à dé faut de pou voir comp ter «les ca da vres des champs de 
ba taille» et de mon trer néan moins la via bi lité éta ti que.
En ef fet, Mi chel Che va lier, cet in gé nieur des Mi nes, saint-si mo nien li bé ral et 
dont l’influence sur la pen sée li bé rale hon groise est connue4, était à l’époque une 
ré fé rence pour ses écrits et son ac ti vité en fa veur du dé ve lop pe ment des ré seaux 
des che mins de fer en France et en Eu rope. Il a été lui-même im pli qué dans plu-
sieurs com pa gnies fran çai ses de cons truc tion des che mins de fer dans les an nées 
1 Stuart WOOLF (ed.), Nationalism in Europe, 1815 to the Present. A Reader, Routledge, London 
and New York, 1996, pp. 9, 22.
2 E.J. HOBSBAWM, Naţiuni şi naţionalism din 1780 până în prezent. Program, mit, realitate, trad. 
roum. D. Stanciu, ARC, Chişinău, 1997, pp. 34-35.
3 Michel CHEVALIER, Lettres sur l’Amérique du Nord, 4e édition, tome 1er, Librairie de Charles 
Gosselin, Paris, 1837, p. 6.
4 Robert NAGY, «Liberalism şi modernizare economică la maghiari în secolul al XIX-lea», in 
Teodor PAVEL (coord.), Opţiuni politice la popoarele central-est europene în secolul al XIX-lea. Studii/
Political Options of the Central-Eastern European Peoples in the 19th Century. Studies, Argonaut, 
Cluj-Napoca, 2006, p. 249.
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1840 et a eu un rôle im por tant dans la nais sance des li gnes fer ro viai res d’intérêt 
lo cal dans les an nées 1866-671. L’auteur du pro jet fer ro viaire am bi tieux Sys tème de 
la Mé di ter ra née a été ac tif au tour du Globe à par tir de 1832 où, à côté d’autres 
saint-si mo niens pro gres sis tes sou cieux de rap pro cher les points de vue des ca pi-
ta lis tes fran çais et de l’État, il ex pli quait les avan ta ges d’un pro gramme co hé rent 
d’édification de la so ciété in dus trielle dont le che min de fer for mait une com po-
sante es sen tielle, sur tout comme com po sante vi tale de la ri chesse pu bli que2.
Le pas sage cité de Mi chel Che va lier a tout son sens pour la si gni fi ca tion de la 
Bel gi que aux yeux des Rou mains comme mo dèle à la fois d’équilibre po li ti que et 
de dé ve lop pe ment éco no mi que. Le pas sage a éga le ment tout son sens dans la pen-
sée éco no mi que de ce saint-si mo nien aux vi sions li bé ra les et grand ad mi ra teur 
des États-Unis, ad ver saire de Louis Blanc et convaincu des ver tus pa ci fi ca tri ces 
du com merce, de l’échange, des ca pi taux, du dé ve lop pe ment éco no mi que et de 
la pros pé rité dans les rap ports en tre les peu ples. Mais ce pas sage ne dit rien sur 
une au tre convic tion de Che va lier – et qui cette fois-ci convien drait moins aux par-
le men tai res rou mains –, à sa voir son op po si tion à l’intervention de l’État dans le 
com merce ou les en tre pri ses pu bli ques dans «une so ciété ci vi lisée»; car, écrit-il, 
plus une so ciété est dé ve lop pée et avan cée en ci vi li sa tion (ou «mûre» dans son ex-
pres sion), moins elle a be soin d’État comme en tre pre neur, et plus elle est li bre. 
Bien en tendu, il pen sait à la France contem po raine. Au tre ment dit, l’ancien in gé-
nieur des Mi nes consi dère qu’une na tion ci vi li sée et avan cée est li bre et a moins 
be soin de l’intervention du gou ver ne ment, puis que le com merce dé pend de la li-
berté3. À cet égard ses exem ples sont, cer tes, l’Angleterre et les États-Unis, non la 
Bel gi que ou la France4.
Anas tase Sto lo jan conti nue à ex po ser les ver tus et les bé né fi ces des che mins 
de fer: «Il n’y a au cune classe de gens chez nous qui n’ait pas d’intérêt pour la con-
struc tion des che mins de fer; il n’y a au cun parti po li ti que qui ne soit pas in té ressé 
par les che mins de fer». Les pro prié tai res des ter res, ex pli que-t-il, s’intéressent aux 
che mins de fer car ils y voient une ma nière de se dé bar ras ser des hy po thè ques qui 
pa ra ly sent leurs pro prié tés. En s’adressant à la par tie de la Cham bre qui com-
prend «les re pré sen tants de la po li ti que dé mo cra ti que» (une voix s’élève contre 
cette af fir ma tion non-to ta li sante, «Nous som mes tous des dé mo cra tes!»), Sto lo jan af-
firme que les che mins de fer re pré sen tent un moyen sûr d’élever les clas ses in fé rieu-
res de l’état de pau vreté dans le quel el les vi vent; ils sont un moyen pour «créer 
chez nous l’empire des vraies dé mo cra ties»; et fi na le ment, ils sont le moyen «le 
plus éner gi que» pour «gué rir le mal qui existe sur tout en Mol da vie, le va ga bon dage 
1 François CARON, Histoire des chemins de fer…cit., pp. 183, 439-440.
2 Ibidem, pp. 92-93, 113.
3 «Un peuple ne s’occupe avec ardeur et succès de commerce et de manufactures que lors-
qu’il se sent à l’abri de tout despotisme politique ou religieux», M. CHEVALIER, Lettres sur l’Amé-
rique du Nord, cit., p. 29.
4 Pour les idées économiques de M. Chevalier sur le travail, la prospérité matérielle, le rôle des 
capitaux et de l’État, les entreprises publiques dont les chemins de fer, et pour la critique de Louis 
Blanc, v. Lettres sur l’organisation du travail, ou études sur les principales causes de la misère et sur les 
moyens proposés pour y remédier, Capelle, Libraire-éditeur, Paris, 1848, passim et surtout pp. 162-203. 
Pour son admiration à l’égard des États-Unis et leur liberté et pour ses réflexions sur les chemins 
de fer américains et britanniques, v. Lettres sur l’Amérique du Nord, cit., passim et surtout pp. 1-33, 
102-112 dans lesquelles il admire les chemins de fer anglais et américains et leur efficacité et il dé-
plore le grand nombre de projets ferroviaires en France qui ne se matérialisent pas.
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étran ger»1 (le dé puté fait ré fé rence à ce pro blème de l’époque qui vi sait sur tout 
les Juifs). Des nom breu ses ver tus des che mins de fer, le dé puté rou main sou li gne 
leur ca pa cité de ré duire les dis tan ces so cia les en tre les dif fé ren tes ca té go ries de la 
po pu la tion. Il donne ainsi une si gni fi ca tion so ciale à la dé mo cra tie et non po li ti-
que. «La po li ti que dé mo cra ti que» si gni fie à ses yeux la po li ti que de ceux qui 
s’ouvrent vers le peu ple et s’intéresse à son sort.
A. Sto lo jan consi dère que la terre est suf fi sam ment fer tile afin de per met tre 
la cons truc tion des che mins de fer en Rou ma nie. La den sité de la po pu la tion est 
elle aussi suf fi sante. Pour sou te nir cette idée, il com pare le rap port en tre le nom-
bre de ki lo mè tres des che mins de fer en France et la po pu la tion fran çaise et le nom-
bre de ki lo mè tres qui re vient à cha que mil lion d’habitants (1 435 km pour un 
mil lion d’habitants). Il fait la même com pa rai son pour la Tur quie (100 km pour 
un mil lion d’habitants). Le ré sul tat de cette com pa rai son est évi dent aux yeux de 
Sto lo jan: la Rou ma nie peut se per met tre de cons truire des che mins de fer, même 
si la pro por tion en tre le nom bre de km et le nom bre de la po pu la tion sera plus pe-
tite par rap port à la France, mais plus grande par rap port à la Tur quie2.
Mi hail Kog ălni ceanu tient à ré pon dre à Anas tase Sto lo jan. Le pa ra gra phe 
vaut la peine d’être re pro duit en sa to ta lité:
«L’honorable A. Sto lo jan nous a cité un ex trait de Mi chel Che va lier, sur 
les ac tions du roi Léo pold de la Bel gi que. Oui, Mes sieurs, nous tous ad mi-
rons ce roi, car il a ré ussi à fon der une dy nas tie aux por tes de la France et à 
une épo que tra ver sée par des ora ges ré vo lu tion nai res qui ren ver saient en 
Eu rope des mo nar chies sé cu lai res, comme celle des Bour bons. Mais le roi 
Léo pold ne s’est pas lancé dans des tra vaux pu blics sans y ré flé chir sé rieu se-
ment au pré ala ble; il les a dé mar rés sur tout pour les pro vin ces en souf france 
qui de vaient être ré confor tées par des amé lio ra tions et ini tia ti ves plus nom-
breu ses que les au tres ré gions, afin qu’elles soient dé ter mi nées à ai mer le roi 
Léo pold et ne plus re gret ter le roi Guil laume des Pays-Bas. C’est ainsi qu’a 
pro cédé le gou ver ne ment du roi Léo pold: il a dé marré la cons truc tion des 
che mins de fer sur tout dans les ré gions dans les quel les les souf fran ces étaient 
plus gran des, afin d’y chan ger la si tua tion».
Dans ces condi tions, la so lu tion du dé puté mol dave Kog ălni ceanu ne peut 
être que l’amélioration des souf fran ces de la Mol da vie par la cons truc tion des che-
mins de fer. Il s’exclame: «Amé lio rez l’état souf frant de la Mol da vie de la même 
ma nière!»3. Tout en étant d’accord avec Mi chel Che va lier et avec Anas tase Sto lo-
jan sur les si gni fi ca tions de la cons truc tion des che mins de fer, Kog ălni ceanu, ce-
lui que Ni co lae Iorga a ap pelé «le re pré sen tant du na tio na lisme en têté (înd ărătnic) 
d’horizon mol dave»4, sou tient qu’elle ne doit pas fa vo ri ser seu le ment cer tai nes ré-
gions ou vil les et lais ser dans l’oubli d’autres. Tout en étant d’accord avec les deux 
conces sions, Of fen heim et Strous berg, et avec les coûts pro po sés, Kog ălni ceanu 
veut que la cons truc tion des che mins de fer com mence en Mol da vie, pro vince 
plus pau vre qui a le plus be soin de la voie fer rée; la cons truc tion la plus ra pide 
pos si ble de la li gne Iaşi-Bu ca rest est à ses yeux im por tante, car elle est «une li gne 
1 M.O., no. 115 du 23 mai/4 juin 1868, séance du 16 mai 1868, p. 733.
2 Ibidem.
3 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, p. 739.
4 Nicolae IORGA, Istoria românilor, vol. X, Bucureşti, 1939, p. 96.
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po li ti que», une li gne «mo rale qui ci men tera l’union du pays en tier», pour «la 
conso li da tion de no tre na tio na lité»1. Le dé ve lop pe ment éco no mi que, sem ble dire 
le dé puté mol dave, aide si gni fi ca ti ve ment la conso li da tion des at ti tu des en vers la 
dy nas tie, en Bel gi que comme en Rou ma nie. Kog ălni ceanu fait im pli ci te ment ré fé-
rence aux mou ve ments sé pa ra tis tes de Mol da vie des an nées 1866-1867, nour ris 
par l’opposition au prince étran ger (les Mol da ves sont les plus grands dé fen seurs 
d’un prince au toch tone) et par le dé lais se ment éco no mi que et po li ti que de la Mol-
da vie et de sa ca pi tale de puis que l’union a été ré ali sée (en 1859). Le ré seau des 
che mins de fer se voit ainsi doté d’un rôle com pen sa toire dans la vaste en tre prise 
de cons truc tion de l’unité na tio nale.
D’une cer taine ma nière, l’intuition de Kog ălni ceanu sera confir mée (ou le sa-
vait-il déjà peut-être jusqu’à un cer tain de gré?). Par tout en Eu rope où on les a dé ve-
lop pés, les che mins de fer ont aidé l’intégration na tio nale et ter ri to riale. Néan moins, 
le dé puté mol dave a en core plus rai son de crain dre en cette an née 1868 qu’un ré-
seau fer ro viaire in suf fi sam ment dé ve lop pé et qui, de sur croît, ou blie cer tai nes ré-
gions, se rait une source de sous-dé ve lop pe ment. Cette crainte ren voie à ce qu’était 
la si tua tion en France: se lon l’historien Eu gen We ber, les pre miè res voies de che-
min de fer des an nées 1840 ont eu un rôle non né gli gea ble dans le sous-dé ve lop-
pe ment des cam pa gnes; l’effet d’intégration na tio nale ne sera cou ronné de suc cès, 
se lon le même his to rien, qu’avec la cons truc tion des rou tes ru ra les et leur ex ten-
sion à par tir des an nées 1880 et avec la conjonc tion des li gnes fer ro viai res se condai-
res et des rou tes cons trui tes pour les des ser vir2.
Pană Buescu n’a pas de dou tes: les États qui ont fait cons truire des che mins 
de fer sont avan cés en «ci vi li sa tion et culture»: l’Angleterre de puis 1829, la Bel gi-
que de puis 1832, les Pays-Bas de puis 1838, la France de puis 18323. La Rou ma nie 
doit sui vre l’exemple de ces États et ne plus tar der à cons truire les che mins de fer. 
Il pré cise qu’en Bel gi que le ki lo mè tre de li gne de fer a coûté 255 000 francs4. Il a be-
soin de ces chif fres pour dé mon trer que les conces sions pour la Rou ma nie ne coû-
tent pas trop cher par rap port aux prix pra ti qués en Bel gi que. Buescu voit dans 
les che mins de fer des moyens de trans port très uti les pour un pays agraire afin 
qu’il puisse ré sis ter à la concur rence sur le mar ché des pro duits agri co les (il se ré-
fère sur tout à la concur rence de la part de la Rus sie)5.
Le dé bat sur la né ces sité de la cons truc tion des che mins de fer dans les Prin ci-
pau tés a été inau guré par Al.I. Cuza en dé cem bre 1859. Tous les hom mes po li ti ques, 
li bé raux et conser va teurs, ont sou li gné la né ces sité de cons truire des che mins de fer 
pour le dé ve lop pe ment de l’agriculture et de l’industrie dans les Prin ci pau tés. Dès 
les pre miè res ini tia ti ves, ils se sont tous pro non cés pour la col la bo ra tion avec les ca-
pi taux étran gers, comme mo da lité de cons truc tion des che mins de fer. Les rai sons 
de cet ac cord sont évi den tes: les Prin ci pau tés s’étaient confrontées à une pé nu rie fi-
nan cière chro ni que et ne dis po saient pas d’expérience et de per son nel qua li fié pour 
créer des as so cia tions na tio na les de ce type. On a bien dé mon tré le fait que, jus te-
ment à cause de ces rai sons, il a été très dif fi cile d’attirer les ca pi taux étran gers; à 
1 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, p. 739.
2 Eugen WEBER, La fin des terroirs. La modernisation de la France rurale (1870-1914), trad. de 
l’anglais par A. Berman et B. Géniès, Fayard, Paris, 1983, pp. 287-304.
3 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, p. 740.
4 Ibidem, p. 741.
5 Ibidem, p. 740.
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ceci s’ajoute le fait que la Mol da vie et la Va la chie ne pré sen taient pas un in té rêt 
trop grand à cette épo que-là pour le com merce de tran sit en Eu rope de l’est. Ce 
n’est qu’à par tir de juin 1875, lorsqu’une so ciété de ca pi taux au toch to nes sol li cite 
la cons truc tion de la li gne Ploieşti-Pre deal, que com men ce ront les pro jets de con-
struc tion avec des ca pi taux au toch to nes. À par tir du rè gne de Char les Ier, l’idée des 
com pa gnies di ri gées par des hom mes po li ti ques au toch to nes est pro gres si ve ment 
écar tée, le rôle d’intermédiaire en tre l’État rou main – le bé né fi ciaire du ré seau de 
che mins de fer – et les ca pi ta lis tes étran gers étant as sumé par le gou ver ne ment. À 
par tir de cette même épo que, le ca pi tal al le mand est plus fa cile à ob te nir, d’autant 
plus que Char les Ier lui-même en cou rage beau coup cette so lu tion fi nan cière1.
Même si le com men ce ment de la cons truc tion des che mins de fer dans les 
Prin ci pau tés a été dif fi cile, les in ves tis se ments, une fois dé mar rés, et l’extension 
du ré seau ont été si gni fi ca tifs pen dant les an nées sui van tes. La li gne Bu ca rest-Giur-
giu (70 km), la pre mière li gne, don née en conces sion par Cuza à une so ciété an-
glaise en 1865, a été inau gu rée en oc to bre 1869 (cette conces sion a été vo tée par 
l’Assemblé des dé pu tés et par le Sé nat en mars 1867)2. Ce dé but pro met teur a été 
suivi pen dant les an nées 1869-1871 par la cons truc tion, au nord de la Mol da vie, 
des li gnes de che min de fer par un consor tium an glais et au tri chien, di rigé par Vic-
tor von Of fen heim, conces sion dont les condi tions sont dé bat tues par les dé pu tés 
dans les séan ces du mois de mai 1868. Le pro gramme de la conces sion Strous berg, 
sou te nue avec convic tion par Char les Ier, a été beau coup plus am bi tieux, à sa voir 
re lier Bu ca rest à tou tes les ré gions du pays. Aussi les dé pu tés rou mains en dis cu-
tent-ils avec force de dé tails et de ten sions les condi tions de ré ali sa tion. Vu la vo-
lonté de Char les Ier et le pro gramme am bi tieux de la conces sion, le gou ver ne ment 
à son tour sou tient l’initiative avec convic tion en 1868. La conces sion a été ac cor-
dée pour 90 ans au consor tium di rigé par le fi nan cier Henri Be thel Strous berg 
pour la cons truc tion et l’exploitation de 915 km de che mins de fer. En 1871, alors 
que les tra vaux bat taient leur plein, le consor tium fit fail lite et les droits et les obli-
ga tions ont été re pri ses par un consor tium ban caire prus sien di rigé par Ger son 
Blei chrö der et sou tenu par Bis marck. En tre 1872, lors que a été ou verte la li gne Ro-
man-Ga laţi-Bu ca rest-Pi teşti, et 1880, lors que a été inau gu rée la li gne Ploieşti-Pre-
deal, le ré seau fer ro viaire de base de la Rou ma nie est de venu fonc tion nel et a été 
re lié au sys tème fer ro viaire hon grois. De 173 km de che mins de fer en 1869, le ré-
seau rou main a aug menté à 1 300 km en 18803.
L’État rou main a fi na le ment as sumé sa res pon sa bi lité pour l’administration 
du ré seau en tier. En 1889, le sys tème fer ro viaire de vient un mo no pole d’État par 
l’achat par l’État des li gnes cons trui tes par les consor tiums Strous berg et Of fen-
heim, et d’autres li gnes4. Mais au mois de mai 1868, le gou ver ne ment rou main, 
par la voix du mi nis tre des Tra vaux pu blics, Pa nait Do nici, ex prime une po si tion 
dif fé rente. Le mi nis tre af firme que l’État rou main n’a pas les moyens ma té riels et 
fi nan ciers pour cons truire tout seul les che mins de fer, aussi faut-il com bi ner, 
dit-il, les ef forts fi nan ciers de l’État avec les ca pi taux étran gers, d’autant plus que 
c’est éga le ment la mo da lité choi sie par les États «forts doués de moyens»5. Il a bien 
rai son, en consi dé rant les ex pé rien ces de la Bel gi que ou de la France.
1 Pour ces aspects, v. Apostol STAN, Grupări şi curente politice în România…cit., pp. 258-263.
2 M.O., no. 79 du 7/19 avril 1867, p. 481.
3 Pour ce paragraphe, v. Keith HITCHINS, România. 1866-1947, cit., pp. 220-221.
4 Ibidem.
5 M.O., no. 115 du 23 mai/4 juin 1868, séance du 16 mai 1868, p. 734.
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La com pa rai son avec la Bel gi que est tout aussi utile dans les ar gu ments des 
dé pu tés qui s’opposent aux conces sions étran gè res ou de ceux qui veu lent tem pé-
rer l’élan cons truc teur. Il n’y a pas dans la Cham bre rou maine des op po sants au 
mo no pole de l’État (les deux al ter na ti ves sont conces sions étran gè res pour ai der 
l’entreprise éta ti que ou ca pi taux au toch to nes).
A.D. Hol ban, l’un des plus grands ad ver sai res de la cons truc tion des che mins 
de fer rou mains par des conces sion nai res étran gers, ar rive à des conclu sions tout à 
fait contrai res en ci tant les mê mes chif fres que Pană Buescu pour le coût du ki lo mè-
tre de li gne de fer en Bel gi que. Il uti lise les mê mes chif fres dans sa dé mons tra tion 
afin de mon trer le coût exor bi tant des li gnes de fer pro posé par les conces sion nai res 
étran gers pour la Rou ma nie: 255 775 francs par km; 800 km cons truits par l’État 
coû tent seu le ment 172 000 francs par km et le reste du ré seau, 13 000 km, exé cuté 
par des com pa gnies pri vées, coûte 220 595 par km1. Il men tionne les li gnes prin ci-
pa les bel ges qui re lient des vil les im por tan tes, qui sont, à son avis, des li gnes con-
strui tes par l’État à des prix plus bas que les prix pra ti qués par les com pa gnies. 
De nou veau, il af firme don ner des chif fres exacts2.
Toute l’intervention de Hol ban est pla cée sous le si gne de «l’intérêt na tio nal». 
La peur des étran gers res sort clai re ment de sa lon gue in ter ven tion. L’idée clef du 
dé puté mol dave, qui jus ti fie à ses yeux le re jet ca té go ri que des deux conces sions 
sou mi ses aux dé bats, est la non in ter ven tion des étran gers dans les pro blè mes na-
tio naux rou mains. Les in té rêts na tio naux doi vent être à tout prix pro té gés contre 
les in té rêts dif fé rents des conces sion nai res, ré pète-t-il à plu sieurs re pri ses3. Hol-
ban est for te ment in quiet du rôle de mé dia teur que la conces sion Strous berg 
donne à un fonc tion naire prus sien au cas où il y au rait des dif fé rends en tre le gou-
ver ne ment rou main et le conces sion naire: le dé puté y voit une pré vi sion in cons ti-
tu tion nelle, une ma nière de per dre l’autonomie du pays et de di mi nuer l’autorité 
du lé gi sla tif et, sur tout, le ris que de la créa tion «d’un État dans l’État»; «no tre gou-
ver ne ment cons ti tu tion nel est mé prisé», sou li gne-t-il4. Il ré sume ainsi son idée:
«Lors que une na tion se trouve dans les cir cons tan ces où nous nous trou-
vons et lors que un pays comme le nô tre est en dé tresse, op primé et hu mi lié 
de tous les cô tés par les étran gers, il faut que ceux qui sont res pon sa bles de 
sa des ti née soient d’autant plus at ten tifs et scru pu leux, car une faute, une 
seule faute peut mul ti plier ses ré sul tats né fas tes».
Et il ajoute, non sans une cer taine iro nie: «Au cun État n’a été en pé ril à cause 
de l’exagération des sen ti ments de conser va tion na tio nale»5. Aussi la conclu sion 
de Hol ban est-elle ra di cale: ceux de ces col lè gues qui sou tien nent la conces sion 
Strous berg sont «des anti-na tio naux et des im mo raux»6. Tan dis que la so lu tion 
tech ni que est, à ses yeux, la cons truc tion d’un ré seau de che mins de fer plus mo-
deste comme éten due, à des coûts plus ré duits, que les moyens fi nan ciers au toch-
to nes de l’État se per met tront d’assumer7. La xé no pho bie et les sen ti ments 
1 M.O., no 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, p. 742.
2 Ibidem, p. 743.
3 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 18 mai 1868, p. 741.
4 Ibidem, pp. 742-743.
5 Ibidem, p. 742.
6 Ibidem, p. 744.
7 Ibidem, p. 742.
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an ti prus siens du dé puté mol dave sem blent mo dé rés dans son in ter ven tion dans 
l’Assemblée, si on les com pare aux idées des deux bro chu res qu’il a ré di gées et fait 
cir cu ler pen dant ces an nées, de bon nes oc ca sions pour pré sen ter ses ar gu ments liés 
à «l’intérêt na tio nal». Il y dé ve loppe ses ar gu ments ex pri més dans l’Assemblée et 
il y dé nonce «la co lo ni sa tion du pays avec des étran gers» et, avant la let tre, ce que 
l’on pour rait ap pe ler l’exploitation éco no mi que des pe tits peu ples, c’est-à-dire de 
la pé ri phé rie éco no mi que de l’Europe1. Comme on le verra par la suite éga le ment, 
aux yeux des ad ver sai res des conces sion nai res étran gers, ces der niers font peur car 
ils ris quent de fixer des ta rifs ou d’organiser des ser vi ces à leur pro fit, c’est-à-dire 
d’introduire un pou voir concur rent à ce lui de l’État rou main qui se rait uti lisé pour 
sa tis faire des in té rêts étran gers ou, pire en core, par ti cu liers et étran gers2.
Ion Co drescu, s’opposant lui aussi aux conces sions étran gè res, af firme que 
les États pe tits, «où l’industrie pri vée n’est pas en core ar ri vée à son dé ve lop pe-
ment plé nier», ont com mencé à cons truire les pre miè res li gnes de che mins de fer 
avec leur ar gent: «C’est comme cela qu’ont pro cédé la Suisse et la Nor vège; le Pié-
mont; la Bel gi que même a com mencé à cons truire les che mins de fer avec les 
moyens de l’État»3.
George Brătianu adopte une at ti tude quel que peu plus équi li brée par rap port à 
la xé no pho bie de A.D. Hol ban, mais il n’a pas du tout des pa ro les flat teu ses à l’égard 
des étran gers: ils ont «en vahi» le pays et ils ont de mau vai ses in ten tions4. Il consi dère 
que la pro duc tion in terne ne se dé ve lop pera pas grâce aux che mins de fer, car
«si nous consi dé rons la sur face de no tre ter ri toire, 72 000 km car rés, et no tre 
po pu la tion et si nous les com pa rons avec la Bel gi que, dont la sur face est 
moins de la moi tié par rap port à la nô tre et qui est plus peu plée par rap port 
à sa sur face, vous al lez voir qu’en Bel gi que le re venu est de 22 800 francs par 
km; par consé quence, chez nous le re venu ne sera que de 10-11 000 par km; 
par consé quence, nous au rons tou jours un dé fi cit que nous se rons obli gés de 
payer du tré sor pu blic, de no tre for tune, ce qui dé truira les fi nan ces»5.
L’argument du dé puté a un cer tain de gré de jus tesse. Il connaît bien la si tua-
tion de la Bel gi que et les avan ta ges de ce pays pe tit du point de vue de son ter ri-
toire, mais d’une grande den sité de la po pu la tion. On le sait bien, le nou veau 
mode de trans port a en gen dré en Bel gi que (tout comme d’ailleurs en An gle terre) 
des pro fits suf fi sants pour jus ti fier les in ves tis se ments consi dé ra bles.
Les im pôts éle vés, conti nue G. Brătianu, ne sont pas la so lu tion dans un pays 
«comme le nô tre qui n’a pas l’expérience des gran des dif fi cultés», car «le dé ses-
poir, l’inertie et l’inactivité vont s’emparer des ha bi tants, ce qui mè nera, comme 
une consé quence di recte, au man que de pro duc ti vité (im pro duc ti bi li ta tea) et à la 
pau vreté»6. Les conces sions pro po sées par Strous berg et Of fen heim sont trop oné-
reu ses, conclut-il.
1 A.D. HOLBAN, Drumuri de fer în România. Esecutare prin concesiuni streine – esecutare prin 
mijloace naţionale, 1868, f.l.; Consideraţiuni generale asupra chestiunei Strusberg, Tiparul Tribunei 
Române, Iaşi, 1871.
2 Dans un autre contexte, c’est l’argument des étatistes français, François CARON, Histoire 
des chemins de fer…cit., p. 115.
3 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, p. 737.
4 M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 767.
5 Ibidem.
6 Ibidem.
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Le mi nis tre de l’Intérieur, le li bé ral ra di cal Ion C. Brătianu, es saie de cal mer 
la contro verse et d’apaiser le dé bat par la for mu la tion d’un com pro mis. «Tous les 
pays, af firme-t-il, ont passé par l’état des cho ses où nous nous trou vons à pré-
sent»1. Il est un par ti san convaincu des che mins de fer:
«J’ai la convic tion que, d’un côté, no tre cré dit va s’améliorer, que nos fi-
nan ces vont pros pé rer, mais que, de l’autre côté, les che mins de fer vont 
aug men ter les dé pen ses, car jusqu’à un cer tain point les che mins de fer se sont 
com pro mis de vant les ca pi taux et en voilà les rai sons: on a cons truit en vi tesse 
un ré seau trop grand de che mins de fer en An gle terre et aux États-Unis et en 
Bel gi que et c’est ce qui a dé ter miné en tre ces pays une concur rence si forte 
qu’ils ont fait fail lite; et il y en a au jourd’hui en An gle terre qui ne rap por tent 
pra ti que ment rien»2.
Puis que la Rou ma nie et la ré gion dont elle fait par tie ne se trou vent pas en-
core dans une telle si tua tion, pré cise le mi nis tre, le ré seau rou main doit être con-
struit à tout prix, même s’il coû tera cher, afin de lier l’Occident à l’Orient. «Les 
che mins de fer fa ci li tent non seu le ment le dé pla ce ment des gens, pré cise-t-il en ré-
ité rant sa foi dans le pou voir créa teur de l’échange, ils ont la vertu d’ouvrir tou tes 
les vei nes dans les quel les coule le grand fleuve de la vie na tio nale»3. Char les Ro-
gier par lait dans des ter mes si mi lai res. La Bel gi que est ainsi un des ins tru ments 
les plus uti les dans les ar gu ments des dé pu tés rou mains afin de sou te nir leurs dif-
fé ren tes po si tions dans le dos sier des che mins de fer.
Ion C. Brătianu est fa vo ra ble à la cons truc tion des che mins de fer pas seu le-
ment au ni veau des prin ci pes, mais éga le ment au ni veau de la ré ali sa tion ef fec tive 
des tra vaux, pro po sée par la conces sion Strous berg: l’État rou main n’a pas les ca-
pi taux né ces sai res. Il est éga le ment cons cient du fait que «no tre cré dit seul ne peut 
pas nous ap por ter les ca pi taux; il nous faut la pa role d’étrangers res pec ta bles»4. 
De cette af fir ma tion du mi nis tre de l’Intérieur, on voit que les étran gers-in ves tis-
seurs, à l’encontre des étran gers-Juifs, sont des res sour ces bé né fi ques pour le dé-
ve lop pe ment de la na tion. L’aide fi nan cière et l’expertise prus sien nes, loin de 
re pré sen ter une in gé rence non cons ti tu tion nelle et la perte de l’autonomie de l’État 
rou main, comme le sug gé rait Hol ban, sont les bien ve nues et à l’avantage de l’État, 
ex pli que-t-il. Il sou tient son pro ger ma nisme et sa xé no phi lie en sou li gnant que les 
in gé nieurs au toch to nes n’ont pas en core l’expérience né ces saire pour une en tre-
prise de telle en ver gure5. Par la voix de I.C. Brătianu, les dé pu tés rou mains ad met-
tent plus ou moins ex pli ci te ment le dé ve lop pe ment ré duit de la science et de la 
tech ni que rou tière en Rou ma nie qui puisse se ba ser sur une ap pro che des phé no-
mè nes tech ni ques fon dée sur l’application des mé tho des scien ti fi ques, même s’ils 
font preuve de maî tri ser les chif fres-clés du dos sier des che mins de fer.
Tous les dé pu tés tom bent d’accord sur la né ces sité des che mins de fer et sur 
leur rôle ma jeur dans le dé ve lop pe ment des Prin ci pau tés. Il n’y a pas d’opinions 
contre la cons truc tion du ré seau fer ro viaire per se. Les seuls qui veu lent tem pé rer 
l’élan cons truc teur sont A. Lăzărescu, d’un côté, et les xé no pho bes A.D. Hol ban, 
1 Ibidem, p. 770.
2 Ibidem, p. 771.
3 Ibidem.
4 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 18 mai 1868, p. 744.
5 Ibidem.
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I. Flo rescu1 et George Brătianu2 de l’autre côté, sans qu’ils soient contre la con-
struc tion des che mins de fer en gé né ral, ils ne font que sou li gner leur com plé men-
ta rité avec d’autres rou tes et ma niè res de dé ve lop pe ment: le pre mier, sans au cune 
trace de xé no pho bie, sou haite que les tra vaux sur le ré seau soient re mis jusqu’au 
mo ment où les condi tions éco no mi ques des Prin ci pau tés se ront pro pi ces pour 
maxi mi ser l’utilité des che mins de fer3; tan dis que les trois au tres re com man dent 
la cons truc tion de sec tions plus ré dui tes de che mins de fer et évi ter l’engagement 
pour un ré seau trop étendu et coû teux, tel que pro po sés par les conces sion nai res 
étran gers. En d’autres mots, ce que di sent tous ces dé pu tés (et sur tout G. Brătianu), 
c’est que, contrai re ment à la Bel gi que4 ou à la France5, où la ré ali sa tion des in fra-
struc tu res fer ro viai res a dé ri vé de celle des in fras truc tu res rou tiè res et des ca naux 
et où le ré seau des che mins de fer a été un in ves tis se ment in duit, rendu né ces saire 
par l’inadaptation du sys tème tech ni que des trans ports à la pres sion de la de-
mande et du tra fic, en Rou ma nie – pays agraire, fon da men ta le ment ru ral et doté 
d’infrastructures rou tiè res et de com mu ni ca tion pau vres – la cons truc tion du ré-
seau fer ro viaire a été dé marré avant qu’il y eût une vraie de mande so ciale et éco-
no mi que dans ce sens et avant qu’il eût fal lu ré el le ment sa tis faire un be soin dans 
le dé ve lop pe ment.
Le dé ve lop pe ment ef fec tif des Prin ci pau tés pen dant les an nées ’60-’80 du siè-
cle a donné rai son aux dé pu tés qui sou hai taient que l’on mo dé rât l’ampleur du ré-
seau fer ro viaire. Les mi nis tres (sur tout Ion C. Brătianu) et la ma jo rité des dé pu tés 
sem blent avoir été conquis par l’argumentation de cir cons tance en fa veur des 
conces sion nai res prus siens (ils res tent ce pen dant des par ti sans du prin cipe 
d’utilité des che mins de fer, avec une sin cé rité que l’on ne peut pas leur contes ter). 
Ils par ti ci paient ainsi à la ré ali sa tion des pro jets pré fé rés de Char les Ier au mo ment 
de son ar ri vée dans le pays: une ar mée mo derne, la sou ve rai neté de l’État et un 
sys tème de com mu ni ca tions mo derne. Les trains ont exercé sur le jeune Char les 
une fas ci na tion ir ré sis ti ble6. Il a forcé la cons truc tion des che mins de fer à l’aide 
des ca pi taux étran gers. Mais le ni veau du dé ve lop pe ment au toch tone ne per met-
tait pas le fonc tion ne ment des che mins de fer à une ca pa cité ren ta ble; aussi l’État 
a-t-il dû ga ran tir le paye ment des in té rêts. Les che mins de fer n’ont pas donné 
l’impulsion au dé ve lop pe ment de l’industrialisation, comme la plu part des dé pu-
tés s’y at ten daient (et comme ce fut le cas en Bel gi que et en France, où le ré seau 
fer ro viaire était à la fois le ré sul tat et l’impulsion pour le dé ve lop pe ment). Les 
dé pen ses pour les in té rêts et l’amortissement ont été payées sur tout par 
l’augmentation des im pôts in di rects, ce qui a fait ré tré cir le mar ché in té rieur et a 
em pê ché le dé ve lop pe ment éco no mi que. Les li gnes prin ci pa les du ré seau fer ro-
viaire ont été ache vées, comme je l’ai déjà pré cisé, en 1875. Grâce à l’initiative 
du prince, la Rou ma nie dis po sait, une dé cen nie avant d’autres pays de l’Europe 
1 I. Florescu ne partage pas la xénophobie de Holban, M.O., no. 119 du 28 mai/9 juin 1868, 
séance du 20 mai 1868, pp. 762-763.
2 M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 767.
3 M.O., no. 116 du 24 mai/5 juin 1868, séance du 17 mai 1868, pp. 739-740.
4 Thérèse BITSCH, Histoire de la Belgique...cit., pp. 89-94
5 François CARON, Histoire des chemins de fer…cit., pp. 78-81.
6 Lothar MAIER, «Studii de modernizare a României. Între pacea de la Adrianopole şi urca-
rea pe tron a lui Carol II (1829-1930)», in Krista ZACH (ed.), România în obiectiv. Limbă şi politică. 
Identitate şi ideologie în transformare, Südostdeutsches Kulturwerk, München, 1998, p. 13.
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du sud-est, d’un ré seau de trans port mo derne1. Néan moins, il est vrai que l’on a 
ainsi évité la si tua tion qui fai sait peur à de nom breux dé pu tés, comme on le voit 
dans leurs in ter ven tions de mai 1868, une peur syn thé ti sée par D. Ghica: «Nous 
som mes me na cés par les che mins de fer de Hon grie et de la Bu co vine qui vont 
nous en cer cler de tous les cô tés, qui vont y trans por ter les ri ches ses, tan dis que no-
tre pays de vien dra to ta le ment pau vre et isolé en Eu rope»2. Dans ce sens, les dé pu-
tés rou mains ma ni fes tent une sen si bi lité re mar qua ble par rap port au tran sit 
in ter na tio nal des mar chan di ses.
Comme on vient de le voir, il y a un nom bre im por tant d’éléments d’entente 
en tre les dé pu tés: tous ac cep tent que les che mins de fer sont né ces sai res pour les 
Prin ci pau tés, leur cons truc tion étant un acte de pa trio tisme; aussi c’est la rai son, 
et non les pas sions ou les dif fé ren ces de parti, qui doit l’emporter au vote fi nal, 
dans cette ques tion si im por tante pour la na tion; l’entente sur la si gni fi ca tion des 
che mins de fer – ils sont un vé hi cule pour le dé ve lop pe ment et la mo der ni sa tion 
ou, se lon l’expression de G. Brătianu, «les che mins de fer sont un vé hi cule de la ci-
vi li sa tion»3 – et sur le pou voir créa teur de l’échange est as sez large; les che mins 
de fer sont im por tants éga le ment pour des rai sons stra té gi ques et mi li tai res4. Il est 
symp to ma ti que que tous les dé pu tés qui pren nent la pa role – à la seule ex cep tion 
du scep ti que Mi hail Kog ălni ceanu – af fir ment qu’il n’y a plus de Mol da ves ou de 
Va la ques et que l’union est évi dente par soi, les che mins de fer per met tant jus te-
ment la re con nais sance de ce fait ac com pli5. Dans cette ac cep tion, les che mins de 
fer ont éga le ment un fort rôle sym bo li que, ce lui de conso li der l’union en tre des 
«frè res», quels qu’en soient les coûts en des ter mes cer tai ne ment pas sym bo li ques, 
mais bien ma té riels. Le même G. Brătianu n’avait-il pas dé claré haut et fort que 
«c’est dans l’union des peu ples ho mo gè nes que ré side la so lu tion des grands pro-
blè mes so ciaux dont par lent tous ceux qui ré flé chis sent au dé ve lop pe ment de la 
ci vi li sa tion»6? Ainsi il a voulu ré pon dre aux pro pos de Kog ălni ceanu, tout en in-
sis tant sur la né ces sité d’un ré seau fer ro viaire plus mo deste: «Ce n’est pas une 
ques tion d’union, car il ne s’agit plus de la Va la chie ou de la Mol da vie. L’union 
est déjà conso li dée, car en tre deux pays sœurs il ne peut en être au tre ment [...] 
L’union est une chose faite par la pro vi dence, qui ne peut plus se dé faire et cette 
union est pour tou jours»7. Les dé pu tés ad met tent ainsi im pli ci te ment que le ré-
seau fer ro viaire est un ins tru ment ma jeur de la cons truc tion du ter ri toire na tio nal 
et de l’unification na tio nale. Par tout en Eu rope d’ailleurs, à l’époque du dé mar-
rage des gran des en tre pri ses fer ro viai res, on veut met tre à pro fit le ré seau des che-
mins de fer pour ac cé der au tran sit in ter na tio nal, pour ren for cer grâce à lui l’unité 
1 Ibidem, p. 23.
2 M.O., no. 119 du 28 mai/9 juin 1868, séance du 20 mai 1868, p. 761.
3 M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 767. Il n’est pas étonnant 
de retrouver en France les mêmes arguments de cette idéologie civilisatrice dans le camp des en-
thousiastes de la construction des chemins de fer dans les années 1830-1840. Le chemin de fer est 
vu comme un instrument de diffusion de la «civilisation», v. François CARON, Histoire des che-
mins de fer…cit., pp. 98-99.
4 V. par exemple G. Chiţu, M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 769.
5 G. Vernescu, M.O., no. 119 du 28 mai/9 juin 1868, séance du 20 mai 1868, p. 761; G. Chiţu, 
M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 769; G. Brătianu, M.O., no. 120 du 
29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 768.
6 M.O., no. 120 du 29 mai/10 juin 1868, séance du 21 mai 1868, p. 768.
7 Ibidem.
Romanian Political Science Review • vol. VIII • no. 1 • 2008
«La Belgique de l’Orient» et les chemins de fer 43
na tio nale en fa vo ri sant la cen tra li sa tion des pou voirs, sans ou blier son uti lité 
d’ordre stra té gi que et mi li taire.
Les élé ments de dé sac cord en tre les dé pu tés, même si ex pri més par une mi no-
rité, sont si gni fi ca tifs. Les ad ver sai res des conces sions étran gè res af fir ment que le 
ré seau rou main de vrait être cons truit avec des ca pi taux au toch to nes. Par cela 
même, ils consi dè rent que les étran gers et, im pli ci te ment, les ca pi taux étran gers, 
sont des élé ments no cifs pour la na tion et la na tio na lité rou maine, qui me na cent 
l’État rou main avec la perte de l’autonomie; pire en core, ils pour raient créer un État 
dans l’État. Par consé quent, les étran gers n’ont au cun droit, ni ju ri di que, ni mo ral, 
de s’immiscer dans l’exécution des che mins de fer rou mains. Un au tre élé ment qui 
ne fait pas l’unanimité des dé pu tés tient aux di men sions du ré seau, comme on 
vient de le voir: les quel ques voix mi no ri tai res de man dent un nom bre plus ré duit 
de ki lo mè tres de che mins de fer, ré ali sés d’une ma nière pro gres sive, ce qui ré duira 
les coûts et per met tra aux ca pi taux au toch to nes de les sup por ter. Les ad ver sai res 
des conces sions ex pri ment toute une sé rie d’arguments pro tec tion nis tes: étant 
donné que les Prin ci pau tés ont une pro duc tion émi nem ment agri cole, les ri viè res 
et les chaus sées suf fi sent pour trans por ter les mar chan di ses, alors que les che mins 
de fer ne ser vi raient qu’aux in té rêts éco no mi ques des étran gers. L’utilité so ciale et 
éco no mi que des rou tes leur est plus claire. Par consé quent, il faut re met tre à plus 
tard la cons truc tion des che mins de fer, jusqu’au mo ment où ils de vien dront vrai-
ment pro fi ta bles au pro fil éco no mi que du pays. Le leit mo tiv des ad ver sai res des 
conces sions est l’expression «les in té rêts du pays» – ceci est la prio rité du mo ment, 
di sent-ils, pour conso li der la jeune na tion et pour la dé fen dre des étran gers.
Il n’est pas du tout éton nant que quel ques-uns des ar gu ments clas si ques des 
li bé raux fran çais ou an glais1 man quent dans les in ter ven tions des dé pu tés rou-
mains, et sur tout dans les in ter ven tions de ceux qui se dé fi nis saient à l’époque 
comme des li bé raux: à sa voir, li vrer les che mins de fer à l’État si gni fie ren for cer 
son pou voir; et son in ter ven tion ac crue dans la cons truc tion et dans l’exploitation 
fer ro viai res re pré sente un grand ris que vu la vo lonté de l’État de se lan cer dans 
des en tre pri ses qu’il est en fait in ca pa ble de gé rer et de di ri ger (sur tout des en tre-
prise d’ordre com mer cial). Au contraire, au-delà de leurs dif fé ren ces, tous les dé-
pu tés rou mains res tent en 1868, dans le dos sier fer ro viaire, les adep tes d’une 
vi sion éta tiste, puis que leur but est jus te ment d’accroître et de conso li der le pou voir 
de l’État par tous les moyens tech ni ques et sym bo li ques pos si bles. Comme on l’a 
vu, au-delà des pou voirs de na ture éco no mi que qui se raient re mis aux ca pi ta lis-
tes étran gers, c’est l’abandon à leur pro fit par l’État d’une in fluence de na ture po-
li ti que que re dou tent le plus A.D. Hol ban ou G. Brătianu.
La guerre franco-prus sienne de 1870 pro vo que la fail lite de l’entreprise Strous-
berg. Sur le plan in terne les consé quen ces po li ti ques sont plus im por tan tes que 
les consé quen ces fi nan ciè res sur le bud get de l’État rou main. Les li bé raux ra di-
caux ajou tent le dos sier Strous berg à leur forte cam pa gne an ti dy nas ti que en nour-
ris sant ainsi d’un nou vel élé ment leurs sen ti ments anti al le mands et ceux de l’opinion 
pu bli que. Le gou ver ne ment du li bé ral mo déré Ion Ghica dé pose en jan vier 1871 au-
près du bu reau de l’Assemblée le dos sier de l’affaire Strous berg ce qui dé clen che la 
forte ré ac tion an ti dy nas ti que parmi les li bé raux ra di caux. Pour ces der niers il s’agit 
d’un chan ge ment d’attitude ma jeur. On a vu qu’en mai 1868 les dé pu tés, y com pris 
les li bé raux (à quel ques ex cep tions près), vo tent la conces sion Strous berg. Le vote 
1 François CARON, Histoire des chemins de fer…cit., pp. 116-118.
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sa tis fai sait non seu le ment les sou haits du prince, mais éga le ment la vo lonté de 
tous les grou pes de li bé raux de faire de la Prusse un point d’appui im por tant dans 
la po li ti que étran gère rou maine1. La conces sion Strous berg sera an nu lée en oc to-
bre 1871, mais l’affaire qui a noirci les pre miè res an nées du rè gne de Char les Ier 
peut être consi dé rée comme dé fi ni ti ve ment close seu le ment en jan vier 1880, lors-
que l’État rou main ra chète le ré seau de che mins de fer qui ap par te nait à «la so ciété 
des ac tion nai res», l’héritière de l’ancienne conces sion Strous berg.
Les com pa rai sons uti li sées à une cer taine pé riode font par tie du ba gage de 
sens de l’époque en ques tion et par ti ci pent comme tel les à sa dé fi ni tion in tel lec-
tuelle et po li ti que; en d’autres mots, el les n’ont de sens que dans leur contexte de 
sens. Je veux dire que la ré fé rence uti li sée n’est ja mais neu tre, elle tra duit au moins 
une pré fé rence per son nelle ou, mieux en core, une prio rité idéa ti que et/ou géo-
straté gi que. Par le rôle joué par la Cons ti tu tion belge – source ma jeure d’inspiration 
pour la ré dac tion de la Cons ti tu tion rou maine2 –, la Bel gi que est im pli ci te ment 
l’objet ou le su jet de la com pa rai son le plus fré quent; dans ce sens, elle est pré sente 
d’une ma nière per ma nente. Mais la ré fé rence ex pli cite à la Bel gi que n’est pas fré-
quente pen dant les an nées 1866-1871, quoi que très utile dans le dos sier du ré seau 
fer ro viaire rou main.
1 Ces aspects sont développés par Apostol STAN, Grupări şi curente politice în România…cit., 
pp. 263-264.
2 Au-delà des significations de la Constitution de 1866, il est bien clair que le document 
avait la même ambition modernisatrice en prenant comme source d’inspiration la Constitution 
belge de 1831, très appréciée à l’époque, tout en intégrant la tradition constitutionnelle locale. J’ai 
développé ces aspects dans «De la stat la naţiune. Naţiunea în dezbaterile parlamentare: 
1866-1867», Studia Politica. Romanian Political Science Review, vol. II, no. 2, 2002, p. 383. Pour une 
comparaison des deux Constitutions, v. Cristian PREDA, Modernitatea politică şi românismul, 
Nemira, Bucureşti, 1998, pp. 166-175; Alexandre TILMAN-TIMON, Les influences étrangères sur le 
droit constitutionnel roumain, Librairie du Recueil Sirey-Cugetarea-Georgescu Delafras, 
Paris-Bucureşti, 1946, pp. 317-329. Les références les plus récentes dans la matière sont Ioan 
STANOMIR, Naşterea Constituţiei. Limbaj şi drept în Principate, până la 1866, Nemira, Bucureşti, 
2004 et IDEM, Libertate, lege şi drept. O istorie a constituţionalismului românesc, Polirom, Iaşi, 2005.
